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Die Baugrube Schleuse Bolzum unter exponierten geologischen Randbedingungen  
 
BOR Joachim Saathoff, Neubauamt für den Ausbau des Mittellandkanals Hannover 
 
 
1 Allgemeines  
Der Stichkanal nach Hildesheim (SKH), der östlich von Hannover aus dem Mittellandkanal abzeigt, wird 
für die moderne Güterschifffahrt ausgebaut. Neben dem Streckenausbau ist vor allem die 80 Jahre alte 
Schleuse zu erneuern. Sie liegt an der Einmündung des SKH und genügt mit ihren Abmessungen nicht 
mehr den heutigen Anforderungen. Auch ihr baulicher Zustand macht einen zügigen Ersatz notwendig. 
Die neue Schleuse erhält eine nutzbare Kammerlänge von 139 m und eine Kammerbreite von 12,50 m. 
Die die Hubhöhe beträgt zukünftig 8,50 m (Bild 1 und 2). Für die Planung und die Ausführung waren die 
exponierten geologischen Verhältnisse maßgebend. 
 
 
Bild 1 und 2: Luftbild bestehende Schleuse und geplanter Neubau 
 
2 Baugrunderkundung 
Zur Erkundung des Baugrundes für die neue Schleuse wurde von der Bundesanstalt für Wasserbau 
(BAW) ein Bohrprogramm aufgestellt, das den Bereich westlich der bestehenden Schleuse aufschließen 
sollte. Das Bohrraster wurde mit 25 m Abstand eng gewählt, um für den komplexen Untergrund eine 
genügende Aufschlussdichte zu erreichen. Im Verlauf der Bohrarbeiten zeigte sich, dass der Standort der 
neuen Schleuse durch die Geologie bestimmt wird. Aufgrund dessen wurde das vorhandene Bohrraster 
nach Süden hin ausgedehnt und die Zahl der Bohrungen auf insgesamt fast 100 erhöht. Um weitere 
Kenntnisse über das Gefüge und Gesteinseigenschaften zu gewinnen, wurden in ausgewählten 
Bohrungen geophysikalische Messungen veranlasst (Herten, 2010).  
 
3 Geologie 
Im Baufeld stehen die Gesteine des Keupers, Muschelkalks und Buntsandsteins an. In allen Zeitaltern 
wurden Salze und Gips abgelagert. Die Gesteine im Bereich der Schleuse sind tektonisch durch die 
Auftriebswirkung des Salzstockes Sarstedt-Sehnde-Lehrte geprägt, ohne dass dieser in unmittelbare 
Oberflächennähe gelangt. Der östliche Salzstockrand verläuft genau unter der alten Schleuse. Hieraus 
resultiert ein Einfallen der Gesteinsschichten nach Südosten. Das Einfallen der Schichten führt zu einem 
raschen Wechsel der Gesteine von Nord nach Süd. Entlang des SKH stehen innerhalb eines Kilometers 
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durchschnittlich rund 40° bei einer Schwankungsbreite von 20° ÷ 70°, wobei vereinzelt durch das 




Bild 3:  Geologie und Lage von Erdfällen (Herten, 2010) 
 
Der Felsuntergrund im Bereich der Schleuse ist durch salzstockparallele sowie durch senkrecht dazu 
gerichtete Störungen gekennzeichnet. Westlich der bestehenden Schleuse befindet sich eine lokal be-
grenzte ‚Aufdomung’, die durch Störungsbahnen nach Norden und Süden abgegrenzt wird. Hier erreicht 
der zum Teil gipsführende obere Buntsandstein seine höchste Lage, wobei die Struktur in östlicher Rich-
tung unter der alten Schleuse abtaucht (Bild 4). Der dort enthaltene Gips weist lokal einen geringen An-
hydritgehalt auf (BAW, 2003). 
 
Die Schichten des Muschelkalkes erstrecken sich von der Brücke an der Schleuse bis zum Oberen Vor-
hafen. Der untere Muschelkalk, der im Bereich westlich der alten Schleuse etwa von SKH-km 0+550 
÷ 0+700 gefunden wurde, enthält poröse und durchlässige Schichten, die karstifiziert werden können. Der 
mittlere Muschelkalk wird durch eine mächtige Gipsschicht  geteilt. Der  Gipsabschnitt  streicht  an der
Oberfläche aus. 
 
Es ist davon auszugehen, dass der Gips oberflächennah gelöst und ausgetragen ist. Diese Auslaugun-
gen bewirkt die Bildung von Hohlräumen, die bis heute auch zu Erdfällen führen (Bild 3). Diese entste-
hen, wenn unterirdische Hohlräume einstürzen, weil die Überdeckung zu dünn geworden ist; und der 
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Bild 4:  Geologischer Längsschnitt (BAW, 2003) 
 
Schichten des Keupers treten ab dem südlichen Ende des Oberen Vorhafens auf. Der untere Keuper ist 
ein glimmerführender, schluffiger bis toniger Mergelstein von geringer Festigkeit. In den meist eben-
schichtigen Mergelstein eingeschaltet sind Feinsandsteinbänkchen. Die Basis des mittleren Keupers bil-
det der so genannte „Gipskeuper“. Der Gipskeuper ist von geringer Festigkeit und führt lokal dünne 
Schluff- und Tonsteineinschaltungen. Der im Bereich der Brücke hinter dem Oberen Vorhafen erbohrte 
mittlere Keuper ist ein gering bis mäßig verfestigter Mergelstein. 
 
4 Baugrubenkonzeption 
Aufgrund der geologischen Situation gab es für die Gründung der Schleuse Bolzum nur ein „Baufenster“, 
in dem keine Hohlraumbildung zu erwarten ist und die Schleuse sicher gegründet werden kann. Dieses 
Fenster liegt im Bereich der oberen Vorhafens. Die neue Schleuse wird deshalb nicht neben der alten, 
sondern versetzt am Oberhaupt beginnend errichtet (Bild 5).  
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Dies wiederum machte besondere Maßnahmen für die Gestaltung des Baugrubenverbaus erforderlich, 
da eine 17 m tiefe Baugrube im Kanal abzuteufen war.  
 
Für die Konzeption der Baugrube waren folgende Randbedingungen zu beachten: 
 
– Nicht standfester und klüftiger Fels 
– Hoher Grundwasserstand  
– Schiffsverkehr 
 
Es kam daher nur ein vertikaler, verformungsarmer Verbau mit einer entsprechend Stützung in Betracht. 
Die EAB (2006) macht für Baugruben in nicht standfestem Fels Vorgaben für die Planung. Verformungen 
des Verbaus müssen weitgehend verhindert werden, damit die Anfangsfestigkeit bzw. die Festigkeit des 
vorhandenen Felsverbandes erhalten bleibt. 
 
Bei der Wahl der Verbauwände schieden die Varianten Spundwand, wegen des nicht rammfähigen Bo-
dens und der relativ großen Verformungen, und Schlitzwand, wegen des klüftigen Untergrundes, aus. Zur 
Ausführung kam eine überschnittene Bohrpfahlwand. Die Bohrpfähle haben einen Durchmesser von 1,20 
m, in Teilbereichen 1,50 m. Bei der Stützung der Baugrubenwand wurde von einer kompletten Veranke-
rung abgesehen, da in den einzelnen Bodenschichten nach dem Baugrundgutachten nur begrenzte An-
kerkräfte von ca. 350 kN zu gelassen waren. Es wurde nur eine obenliegende Verankerung gewählt und 
eine zweilagige Aussteifung (Bild 6). Die Anker wurden auf 100 % Gebrauchskraft vorgespannt. 
 
Um die Verbauwand gegen Schiffsanfahrungen zu schützen, wurde kanalseitig ein Leitwerk errichtet.  
 
 
Bild 6: Querschnitt Baugrubenverbau 
 
5 Bauausführung 
Die bauausführende ARGE, bestehend aus den Firmen Johann Bunte Bauunternehmung und Gebr. Ech-
terhoff, haben für die Herstellung der Bohrpfähle drei Bohrgeräte eingesetzt (Bild 7). Die Bohrungen für 
die rund 550 und bis zu 26 m langen Pfähle wurden verrohrt ausgeführt. Nach Herstellung der Pfähle 
erfolgte der Aushub bis zur oberen Ankerlage mit großem Gerät. Mit drei Ankerbohrgeräten wurden an-
schließend die temporären Verpressanker hergestellt (Bild 8). In Teilbereichen kam es dabei zu erhebli-
chen Mehrmengen beim Verpressmaterial, was auf die Klüftigkeit des Festgesteins zurückzuführen war.  
Der weitere Aushub bis zur ersten Steifenlage konnte dann wieder mit großem Gerät erfolgen und die 
Steifen eingebaut werden. Die Steifen hatten in der Schleusenkammer einen Achsabstand von 4 m. Un-
terhalb der Steifen gestaltete sich der weitere Aushub schwieriger, da der Felsboden nur noch mit klei-
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Bild 7: Herstellung der Bohrpfahlwand 
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Bild 9: Aushub unterhalb der Steifen  
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Die Planung und Ausführung der Baugrube der Schleuse Bolzum waren maßgeblich durch die komple-
xen Baugrundverhältnisse geprägt. Die Geologie gab zum einen den Standort für die sichere Gründung 
der neuen Schleuse vor und zum anderen auch die Wahl des Baugrubenverbaus. Die überschnittene 
Bohrpfahlwand hat sich hier bewährt. Auch die Aussteifung als wesentliche Stützung des Verbaus hat 
sich als richtig erwiesen.  
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